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複数車線における運転者特性を考慮した交通流解析 
THE TRAFFIC FLOW ANALYSIS FROM DRIVER‘S CHARACTERISTICS 





This paper describes a traffic flow model based on Nagel-Schreckenberg modelwhich is extended to 
consider psychological aspects in two lane traffic.Our problem is to clarify how driver’s characteristics from 
psychological aspects are reflect to a traffic flow.A driver is affected only by the front and back in single lane 
traffic,while even the simplest case is influenced from 5 neighbors in two lane traffic.Further, we need to 
think about a lot of neighbors cells when we consider speed and lane change.This paper show that, we can not 
only reproduce the conventional traffic flowbase on our proposal model in fundamental diagram(flow versus 
density)but also we obtained the characteristics of traffic flow due to psychological effects.Then, the traffic 
flow has remained in a small change by changing the mixture ratio of the driver's characteristics, while the 
traffic flow increases 10%. 























交通流の研究は 60 年以上前から行われている. 交通流
モデルは, 大きくマクロモデルとミクロモデルの 2 つに
分けられる. さらに交通を構成する要素を何とするかで, 
流体モデル・追従モデル・セルオートマトンモデル（CA







になり, 近年様々な手法が提案されている.  
 


























から t+1 の状態の変化を図１に示す. 時刻 t における状
態 B のセルの時刻 t+1 での状態は, ３近傍では, B と隣接
する A・B・C のセルの状態によって決定される.   
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256 通りのルールが存在する. 交通流の研究においては, 
CA のルール 184(10111000)が様々な交通モデルの基礎
になっている. 図 2.2 は CA ルール 184 を示している. 道
路を 1 次元セルとおき, 車が存在する状態を１, 車が存在
しない状態を０とすると, 前のセルが 0 のときだけ進め
ると捉えることが出来る.  
 
表 2 セルオートマトンルール１８４ 
 
このルールでは, 車の速度を移動するセル数とすると速











(３) Nagel-Schreckenberg モデル 




をナンバリングする. n 番目の車の位置を Xn, 速度を Vn, 
前方車両との間のセル数を gap, 減速確率をｐとすると, 
以下のようになる.  
 










t+1   ?́?   
図 1 3 近傍を考慮するセルオートマトンによる状態変化 
T 111 110 101 100 011 010 001 000 
t+1 1 0 1 1 1 0 0 0 
［加速］ 
2. Vn:= min(Vn, gap) 
（  Vn<gap ） [減速] 
3. Vn:=max(Vn - 1, 0)  
（ Vn>0, Prob p ）[ランダムブレーキ] 








する車両の台数を表す. CA モデルでは総セル数を L, 車
両台数を M とすると密度はρ =  𝑀 𝐿⁄  , 時間ステップ t
における速度𝑉
ｔ
は全ての車両の速度の合計𝑆𝑡 = ∑ 𝑉𝑛
𝑀
𝑛=1 , 
総セル数 M から 
Vt = 𝑆𝑡 𝑀⁄ で与えられる.  




















本研究では前述の NS モデルを２車線に拡張し, 心理
効果をローカルルールとして加えた拡張型 NS モデルを
用いて交通シミュレーションを行う. 日本の高速道路は
一般に 4 車線片側２車線の形態をとっているため, 1 次元









３つを定義する.   
 
 
図 3 前方車両との車間確保 
 
番号 n の車両が速度 Vn = 2 で i 番地を走行していると
き, その前方に番号 n+1 の車両が番地 i+3 を走行してい
る. このとき車両 n+1 は速度 Vn に従い, 次のタイムス
テップでは i+2 に移動するべきであるが, 前方を走行中
の車両 n+1 との車間を確保するため, 速度を１減らして
i+1 番地に移動する.  
 
 
図 4 後方車両との車間確保 
i 番地を車両 n+1 が Vn = 1 で走行しているとき, その後
方に車両 n-1 が追従している. このとき車両 n は, タイ
ムステップ更新後 i + 1 番地に移動するが, 後方の車両の
影響を受けて加速して i + 2 番地に移動する.  
 





 図 5 車線変更時の車間確保 
 
番号 n の車両が速度 Vn = 4 で番地(i , 0)を走行している.  
このとき隣の黄色いセル(i, 1)と斜め後ろのオレンジ色の













表 3 運転方法に基づいたドライバーの分類 











Kbd ○ ○ ○ ○ 
Kd ○ ○ × ○ 
R ○ ○ × × 
 
このモデルの更新ルールは以下のようになっている。 
Xn : 位置 Vn:速度 Vmax:上限速度  
gap: 前方の車間のセル数 
 
Vn := min(Vn + 1,  Vmax)  ( Vn <V max ) 
［加速］ 
Vn := Vn + 1  (直後に車両走行) 
Vn := Vn – 1(直前に車両走行) 
Vn := min(Vn, gap)（ Car is running on nextlane ） 
 lane-change  
( Vn>gap, NextLane is nocar) 
 else Vn := Vn  
[減速・車線変更] 
Vn := max(Vn - 1, 0)（ Vn>0, 確率 P で Vn – 1） 
[ランダムブレーキ]                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            
Xn := Xn+Vn 
［移動］ (3) 
 
道路を走行する総車両数を𝑁𝑀, ある車種の車両 C の台
数を𝑁𝑐としたとき𝑁𝑀 = ∑ 𝑁𝑘となる. 例えばドライバータ
イプを n 種類定義したとき ∑ 𝐶𝑘
𝑛





































今回のおこなった実験は, 前述の拡張型 NS モデルと
して２×２０００の総数４０００セルの２次元セルオー
トマトンを構築した. タイムステップ数１００００回の
試行を繰り返し, 定常状態の値を測定するため 5001 ステ









図 8 R と Kbdの構成比を変化させたときの QK 図 




図 9 R と Kｄの構成比を変化させたときの QK 図 
 
 図 10 構成比 0.5 における交通流量の増加率 
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